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The vessel has a central portion (KF) and two asymmetrical floats of the same size (AFLuv, AFLee). 
These are suspended parallel to the lengthwise axis of the vessel, and are extended mechanically into 
position. 

Each float has its own independently-operated adjusting mechanism. Each float can fit closely in a 
recess in the central portion, so as to form a hydro-dynamically ideal hull or central keel. It can be 
extended from the recess or turned by a camshaft, typically through 10 deg. in either direction from the 
line parallel to the lengthwise axis of the vessel, to form a smooth outer skin, particularly on the 
windward side. 

ADVANTAGE - Reduces heeling under wind from forward or side. 
Dwg.1/8 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gesteilt 
(54) Antriftfahrt-System fur windangetriebene Schiffe 

(57) Unter dem Namen Antriftfahrtsystem fur windangetriebe- 
ne Schiffe soil bezeichnet werden, daB die Schiffe (Fracht- 
schiffe), die unter dem Gesichtspunkte der Fig. 1 erbaut 
werden, anders, als aile zur Zeit bekannten windangetriebe- 
nen Schiffe. sowohl bei dem scheinbaren Wind (Bordwind) 
von achterlich als dwars (querab) als auch bei dem Bord- 
wind von vorlicher ais querab, einem im voraus festgelegten 
gunstigsten Kurs, - genau so, wie eih Frachtschiff mit 
M asc h ine riant rieb, - einhalten konnten, falls es in einem 
Bereich verkehrt, wo mit ausreichendem Wind gerechnet 
warden kann. 

Unter dieser grundsatzlichen Voraussetzung entf alien die 
sog. Kreuzschiage, im zick2ack, von einem Bug auf den 
anderen. bei vorlichen Winden,und es versteht sich vermut- 
Hch von selbst, daS solche Antriftschiffe genauso die 
m SchiffahrtsstraSen befahren werden, wie die in jeder Minute 
J ca. fur 6 US-Dollar an Treibstoffen verpulvernden Fracht- 
schiffe mit Maschinenantrieb. 

Anders, ais die zur Zeit fahrenden symmetrischen Schiffs- 
rumpfe, die erkennen lassen, da& es sich immer noch inehr 
oder weniger um die aJten Ruderschiffe der Agypter handelt, 
denen man einen recht gut funktionierenden Windantrieb 
aufpflanzte, geht aus Fig. 1 hervor, daS das Antriftschiff 
symmetrische und unsymmetrische Rumpfform haben kartn, 
damit die Geripplinie je nach der Windrichtung optimal 
eingestellt zu werden vermag. - Diese Einsteliung geschieht 
im Bedarfsfalle dadurch, daS man die Konstruktionsteile KF 
und AF iuv zu einer ... _ 

Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichteh Unterlagon entnommen 
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Schiffe, die durch Windantrieb fahren, gibt es seit et- 
wa 5000 Jahren, als agyptische Herrscher damit vom Nil 
kommend. das ostliche Mittelmeer erkundeten. E>ie 
Vorlauf er waren Ruderschiff e, denen man zur Erleicnte- 
rung einen Segelantrieb beigab. Diesen Segelantneb io 
verbesserten spater die Araber, sie verwendeten erst- 
mals Segel mit dreieckigem Zuschnitt, der den heuugen 
Schratsegein etwa entspricht. - Da das Ruderschiff ei- 
ne Nachahmung der Natur gewesen sem wird, ent- 
spricht der Segelantrieb menschlichem Denkvermogen is 
(Windantrieb). 

Das heutige Segelschiff, in seiner volhg symme- 
trischen Rumpf bauweise, ist daher noch das alte Ruder- 
schiff, bei dem man den Ruderantrieb durch einen ver- 
besserten Windantrieb ersetzte. - Die spater groBeren 20 
Schiffe HeBen sich auch nicht mehr rudern. Starre Ske- 
lettlinien (Schiff) kommen in der Natur nicht vor! 

Da solchc windangetriebenen Schiffe nur dann genau 
so optimal f unktionieren, wie ein Ruderschiff, wenn der 
scheinbare Wind von achterlicher als querab (dwars) 25 
einfallt, muB man wegen des symmetrischen Ruder- 
schiff- Rumpf es im Zick-Zack, von einem Bug auf den 
anderen, groBe Umwege fahren, urn ein Ziel ansteuern 
zu konnen, das in der Windrichtung liegt. - WiU man 
diese Umwege im Zick-Zack vermeiden, so bleibt nur 30 
der Ruder- oder Maschinenantrieb. Die friiheren Vor- 
stellungen, die eine Verbesserung des Segelantrieb for- 
derten, urn die gen. Umwege mit groBter Geschwmdig- 
keit zurQckzulegen, liegen mehr neben der Sachlage, 
weil solch ein Zick-Zack-Schiff vorgegebene Seewege 35 
kaum einzuhalten vermag und man auch nicht sagen 
kann, urn welche Zeit das Segelschiff im Bestimmungs- 
hafen eintreffen wird Das ganze Windantnebsfanren 
mit solchen symmetrischen Rumpfen 1st also mehr erne 
sportliche Angelegenheit und kommt ja deshalb heute 40 
auch nur noch in der Sportschiffahrt vor. 

Die heutigen Schiffe mit Maschinenantrieb smd opti- 
mal weil man konsequent auf einen Windantrieb ver- 
zichtete, konnte der symmetrische Rumpf opumale 
Form haben. — Aber diese Maschinenantriebsscnitfe 45 
sind vollig unnotigerweise klimaschadlich, schadigen die 
Volkswirtschaften durch das sinnlose Verpulvern der 
immer knapper werdenden sog. fossilen Brennstoffe 
und machen somit unnotige Kosten von ca. 15 000 DM 
je Schiff und Tag, die ein windangetriebenes Schiff nicht 50 
als unabanderlich auferlegt Es muB sich lohnen, das zu 
untersuchen. 

Der Fehler in dem Produkt menschkchen Denkens 
bei der Konstruktion eines rein syrnmetxischen Rump- 
fes mit einem Windantrieb, Uegt mehr daran, daB die 55 
starre Geripplinie der Symmetric sich nicht dem um- 
stromenden Medium Wasser stets anzupassen vermag. 
- Die Anpassung ist moglich, solange der Bordwmd 
von achterlicher als dwars einfallt- Beim scheinbaren 
Winde von vorlicher als querab muB das Schiff in einem 6 o 
meBbaren Abdriftwinkel nach Lee abtreiben und ver- 
Hert Hone gegenuber der Windrichtung. 

Dieser Fehler ware aber behebbar. falls die Form des 
Rumpfes wahrend der Fahrt des windangetnebenen 
Schiffes so verstellt werden konnte, daB beim Bordwind 6 5 
von vorlicher als querab eine optimaie Unsymmetne 
entsteht, mit einer Geripplinie, die den Schiffsrumpf 
"nach Luv" verschiebt. 



Die wahrend der Fahrt eingestellte Unsymmetne ver- 
meidet den Abdriftwinkel und es ist durch praktische 
Versuche bewiesen, daB solch ein Schiff in einem An- 
stellwinkel in Richtung Luv fahrt, was man mit Antrift- 
fahrtbezeichnendarf. 

Die Geripplinie des Schiffskorpers soil also beim 
Winde von achterlicher als dwars mit der Mittschiffsh- 
nie zusammenfallen, aber diese Geripplinie muB urn em 
optimales MaB nach Luv gewolbt sein, das deudich von 
der Mittschiffslinie entfemt ist. - Der Drehachspunkt 
(Lateraldruckpunkt) wanden nach Luv. Dieser Ge- 
sichtspunkt gilt fur die Konstruktion der'iCieie fur Sege- 
lyachten oder Segeischiffe ohne Tiefgangsbegrenzung 
genau so, wie fur windangetriebene Frachtschiffe mit 
Tiefgangsbeschrankung (soiche Schiffe haben immer 
Tiefgangsbeschrankung). Siehe kennzeichnende Zeich- 

nung. . 

Der Zweck der Patentanmeldung liegt dann, das 
Frachtschiff mit Windantrieb gegenuber dem Maschi- 
nenantriebsfrachter konkurrenzfahig zu machen. Es 
muBte sich also rechnen, daB die hoheren Ausgaben bis 
zur erfolgreichen Erprobung des Antriftfahrt-Sys terns 
durch die Einsparung der Treibstoffkosten in absehba- 
rer Zeit wieder mehr als ausgeglichen werden konnen. 

In der Verfolgung dieses Zwecks liegt der Patentan- 
meldung die Vorstellung zu Grunde, daB m dem Schiff s- 
rumpf (oder dem Segelkiel) nach dem Antnftfahrt-Sy- 
stem, an gunstigen Stellen optimaie Profilflossen be- 
wegiich integriert werden sollen, die beun Winde von 
vorlicher als dwars aus dem Schiffsrumpf (Kiel) der Lee- 
Seite in der Richtung nach Lee so ausgefahren werden, 
daB sie zu den anderen Teilen des Schiffsrumpfes (Kiels) 
— KF + AFluv einen gunstigen Abstand mit optimaler 
DOsenwirkung erhalten, falls sie im Wasser bleiben sol- 
len. Die auszufahrenden Profilflossen mussen auBerdem 
urn einen geringen Wert drehbar sein, urn wirkungsvolie 
AnsteUwinkel in AFlee einstellen zu konnen. 



II. Im einzelnen 

Die vorliegende Patentanmeldung konnte man als 
Weiterentwicklung des fur Segelyachten bewiiligten Pa- 
tents Nr. P 27 51 364.0 ansehen, obwohl die rruhereAr- 
beit mit der heutigen Anmeldung eine ganz andere The- 
menstellung besitzt. 
Diese ist, daB 

1. ein Mindesttiefgang beibehalten oder ermoglicht 
wird — Segelyachten, die einen Ballastkiel benoti- 
gen, erhalten einen solchen mit groBer Lange und 
geringstmoglicher Spannweite. (Siehe Fig. 1, 2, 
Fig.7undAnlage). _ 
Z der Schiffsrumpf, bzw. der Ballastkiel von Segely- 
achten in optimaler Weise mit Hilfe ausfahrbarer 
und drehbarer Profilflossen so verstellt werden 
kann, daB seine Geripplinie urn ein erforderhches 
MaB zu der Seite gewolbt werden kann, die dem 
Winddruck ausgesetzt ist, - falls der Bordwmd von 
vorlicher als dwars einfallt. 

3. zur Unterstutzung der Antriftfahrt auf Gegen- 
oder Stutzruder, mit den unvermeidbar hohen Wi- 
derstanden, zugunsten der Steuerung des Schiffs- 
korpers durch richtig eingestellte Profilflossen, ver- 
zichtet werden solL 

Dabei wird vorausgesetzt, daB der induzierte VVi- 
derstand an den Profilflossen weitaus geringer ein- 
gestellt zu werden vermag, als der bekannte Ruder 
widerstand mit erheblichem Fahrtverlust 
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Der prinzipielle Inhalt der Erfindung des Antriftfahrt- 
Systems wird in der kennzeichnenden Zeichnung und in 
Fig. 1 dargestellL 

Das Grundprinzip ist also immer, daB erne symme- 
trische Kernform (KF) und eine unsyrnmetrische (asym- 5 
rnetrische) Flosse (AF Luv) eine zusamrnengesetzte Ein- 
heit bilden, falls der Bordwind von vorlicher als dwars 
einfallt. 

Die durchgebuchtete (gewolbte) Genpplime (G) be- 
findet sich stets auf der Seite, die dem Winddruck ausge- 10 
setzt ist (LUV). 

Falls der Bordwind von achterlicher als dwars einfallt, 
ist die asymmetrische Flosse auf der anderen Seite (AF 
Lee) natiirlich mit KF und AF Luv zu einer symme- 
trischen Schiffsrumpfeinheit zusamrnengefugt. 15 

Im anderen Falle, bei vorlichen Winden, ist die Flosse 
AF Lee prinzipiell entbehrlich und konnte aus dem 
Wasser herausgehievt werden. — Dieser praktische Fall 
wird in Fig. 1 4- 4a erlautert und sollte bei Schiffen 
jeder GroBe anzuwenden sein. — Es kann dabei mit 20 
dem Vorteil eines geringeren Reibungswiderstandes ge- 
rechnet werden. Bei Segelyachten sollten die AFlee- 
Flossen in Kasten im Rumpfinneren (wo sie nicht stq- 
ren) untergebracht "werden. Solche Flossen und Kasten 
lassen sich preisguristig in Strangpreflprofiien in Al Si5 25 
Mn-Legierung herstellen. 

Bei ausreichendem Innovationsvermogen der Schiff s- 
werft sollten die Flossen AFLee aber im Wasser mitge- 
fuhrt und im Abstande dw (Diisenwirkung) in Richtung 
nach Lee verschwenkt werden. Die Flossen AF-Lee sol- 30 
len so drehbar im Abstande dw zusamrnengefugt wer- 
den, daB zwischen den glatten und festen Flachen von 
KF und AFLee eine starke Diisenwirkung erzeugt wer- 
den kann, die die Geschwindigkeit des Wassers inner- 
halb der Duse betrachtlich erhoht und die Wirksamkeit 35 
der hydrodyn. Seitenkraft (L)steigert. 

Die zur Antriftfahrt erforderliche hydrodynamische 
Seitenkraft kann also auf zweierlei Weise gewonnen 
werden. — Einmal, indem man AFlee aus dem Wasser 
hebt und den asyrnrnetrischen Korper KF -f AFLuv 40 
durchs Wasser fuhrt, oder zweitens und wirkungsvolier, 
indem man der Liftkraft von KF + AFLuv noch die 
Liftkraft aus der Diisenwirkung und AFLee hinzufugt, 
falls man AF Lec im Wasser belaBt. 

Diese hydrodyn. Seitenkrafte wirken im Abstande (R) 45 
als Drehmomentquerkrafte auf den Gesamtdrehachs- 
punkt (D) und bewirken das zur Antriftfahrt benotigte 
Drehmoment (MD). 

Die Schiffsseiten LUV und LEE werden durch die 
nach Luv gerichtete Kraft MD nicht vertauscht, da der 50 
vom Windantrieb ausgehende seitliche Druck in Rich- 
tung LEE erhalten bleibt. - Die Kraft MD muB also so 
groB sein, daB sie wirkungsvolier ist, als die Windkraft, 
die das Schiff in Fahrt halt — Dabei kommt es natiirlich 
darauf an, daB ;die Drehmomentquerkrafte wievor so 55 
gunstig gerichtet sind, daB der Vektor MD eine stets 
optimale Kraft herbeifuhrt. Es versteht sich von selbst, 
daB ahnlich dem Fluge! eines Flugzeugs, die LUV- 
(Saug)-Seite des Schiff es, die man mit der Flugeiobersei- 
te des Flugzeugs vergieichen darf, so glatt wie mogiich eo 
ausgef iihrt sein muB. — Auch innerhalb der Duse sollten 
glatte und stromungsgunstige Wande entstehen. 

Eine ahniiche Wirkung einer Drehmomentkraft nach 
LUV, die die Abdrift ausschaltet und eine Segelyacht 
"Hone gutmachen" laBt, kann man erhalten, falls man 65 
einen Festmittelkiel mit einer sog. Kielklappe herstellt 
und optimal zu benutzen versteht. Solche Anordnungen 
sind erprobt und als wirkungsvoll bekannt. Auch bei 
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solcher Kielklappe kommt es darauf an, daB die Luvsei- 
te des Segelkiels eine moglichst glatte Oberflache hat. 
— Ein Kielklappengebiide ist natiirlich mit den Kon- 
struktionen der Patentanmeldung nicht vergleichban 
• Es ist beweisbar, daB die Vortriebskraft geeigneter 
Windantriebe (Segel oder Flettner-Rotoren) viel groBer 
ist, als der Gesamtwiderstand des Schiffes unter Hinzu- 
nahme der induzierten Widerstaride der sog. Liftkrafte. 

Fig- 2, 3, 7 und die Anlage steilen den Aggregataufbau 
von Segelyachten. Dazu gehort auch Fig. 4a — Aufho- 
lung von AFLee aus dem Wasser, die auBer an Deck, 
auch in sog. Schwertkasten vorgenomrrien werden kann. 

Fig. 5, 6,. und 8 zeigen den Aggregataufbau von 
Frachtschiffen, Kreuzfahrtschiffen oder groBen Segely- 
achten. — Die Fotos der Anlage sollen eine Information 
sein. 

Bezugszeichenliste 

AF = Asymmetrische Flosse (A F luv oder A F lee) 
K F « Kernform, auch Schiffsrumpf 
SW = Bordwind 

FL = Verbindungsflugel, bei mehreren Aggregaten 

G « Geripplinie des zusammengesetzten Profils 

L = Hydrodyn. Seitenkraft 

Q = Drehmoment-Querkraft 

S Schwerpunkt d angestromten Profils (SG, SF) 

D = Lateraldruckpunkt als Drehachspunkt fur M 

R = Entfernung D — S 

M = Moment von Q, MD = Vektor aller M 

dw = Dusenwirkung zwischen AF und KF 

ax = Richtung der Antriftfahrt (Weg nach LUV) 

a «■ Regularer Anstellwinkel ohne Antriftfahrt 

Patentanspriiche 

1. Antriftfahrt-System fur windangetriebene Schif- 
fe aus einem Mittelteii (K F) und zwei gleich groBen 
asyrnrnetrischen Flossen- Korpern, die parallel zur 
Schiffslangsachse aufgehangt sind und maschinell 
in ihre Stellungen ausgefahren werden, dadurch 
gekennzeichnet, daB jedem der asyrnrnetrischen 
Flossen-Korper (AFluv + AFLee) eine eigene Ver- 
stelleinrichtung zugeordnet ist, so daB die Flossen- 
Korper wievor unabhangig voneinander verstell- 
barsind. 

2. Antriftfahrt-System nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder asymmetrische Flossen- 
korper in einer genau mit seiner AuBcnseite uber- 
einstimmenden Einbuchtung in dem Mittelteii (K F) 
eingefiigt zu werden vermag, so daB aile eingef ug- 
ten asyrnrnetrischen Flossenkorper (A F) und der 
Mittelteii (K F) entweder einen hydrodyn am isch 
optimal geformten Schiffsrumpf jeglicher GroBe , 
— oder aber einen ebenso optimal'geformten Mh> 
teikiel bilden. 

3. Antriftfahrt-System nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder asym. Flossenkorper (A 
F) mit Hilfe seiner eigenen Verstelleinrichtung aus 
der zugehorenden Einbuchtung im Mittelteii (K F) 
bis zum Abstande d w ausgefahren werden oder 
iiber eine Keilwelle verschwenkt werden kann. 

4. Antriftfahrt-System nach Anspruch 3, dadurch. 
gekennzeichnet, daB jeder ausgefahrene oder ver- 
schwenkte asym. Flossenkorper (A F) beiderseits 
10° der Paralleie zur Schiffslangsachse gedreht zu 
werden vermag, um einen gunstigen Anstellwinkel 
zum anstromenden Wasser zu erreichen und auBer- 
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dem, urn eine glatte AuBenhaut des Schiffes zu bil- 
den, besonders auf der LUV-Seite des Schiffes. 

5. Antriftfahrt-System nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB die im Regelfall auf der LEE- 
Schiffsseite auszufahrenden asym. Flossenkorper 5 
(AF). womit die Antriftfahrt hervorgerufen wird, 
auch vereinzelt auf der gegenuberliegenden LUV- 
Seite ausgefahren werden konnten, falls die Steue- 
rung des Schiffes so wesentlich widerstandsarmer 
erfolgensoll. i° 

6. Antriftfahrt-System nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Aggregat fur Schiffe ohne 
Tiefgangsbeschrankung, das sich als Mittelkiei un- 
ter dem Schiffsrumpf in der Mittschiffsebene befin- 
det, auch dazu benutzt werden kann, ein soiches 15 
windangetriebenes Schiff auch auf abschussigem 
Untergrund trockenfallen zu iassen oder an Land 
aufzupallen. 

7. Antriftfahrt-System nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB auBer Verstelleinrichtung 20 
(auch Verschwenkung) der asym. Flossenkorper 
(AF) gem. Anspruch 3, auch die Herausliftung aller 
oder einzelner (A F) in Frage kommen kann, und 
zwar auf der Lee-Schif fsseite, wenn die Antriftfahrt 
allein erreicht werden soil — Die aus dem Wasser 25 
herausgelifteten asym. Flossenkorper (AF) sollen 
abgeknickt auf das Schif fsdeck gelegt werden. 

8. Antriftfahrt-System nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB die aus dem Wasser gelifteten 
asym. Flossenkorper (AF) sog. Auftriebsmulden in 30 
der Kernform (K F) (auch Schiffsrumpf) freilegen 
sollen, die wahlweise zusammen mit den im Wasser 
ausgefahrenen oder verschwenkten asym. Flossen- 
korpern zum Einsatz kommen konnten, indem die 
auf der LEE-Schiffsseite auszufahrenden mittleren 35 
asym. Flossenkorper (AF) die Antriftsegelfahrt er- 
moglichen und die an den Schiffsenden befmdlichen 
asym. Flossenkorper nicht im Wasser ausgefahren 
(verschwenkt) werden, sondern aus dem Wasser 
herausgeliftet und auf das Schiffsdeck abgeknickt 40 
werden, um zu gleicher Zeit das Schiff "wider- 
standsarm" zu stcuern. 
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